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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Doppelkupplungsgetriebe 

@ Die Effindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe fur 
ein Kraftfahrzeug, mitzwei konzentrisch zueinanderange- 
ordneten Eingangswellen (2, 3} und einer Abtriebswelie 
(4), wobei die erste und zweite Eingangswelle (2, 3) je- 
weils uber eine erste und zweite Kupplung (5, 6) mit einer 
Antriebswelle (4) verbindbar sind und die erste Eingangs- 
welle (2) zumindest uber ein erstes Zahnradpaar (8) mit 
der Abtriebswelie (4) und die zweite Eingangswelle (3) zu- 
mindest uber ein zweites Zahnradpaar (9) mit der Ab- 
triebswelie (4) wirksam verbindbar ist. 
Fur den Front-Langs-Einbau in den Motorraum eines 
Kraftfahrzeuges ist eine kompakte Bauweise dadurch rea- 
lisiert, da(^ die erste Eingangswelle (2) als Vollwelle (2a) 
und die zweite Eingangswelle (3) als Hohlwelle (3a) aus- 
gebrldet Ist und die erste Eingangswelle (2) innerhalb der 
zweiten Eingangswelle (3) angeordnet ist, daB die Ein- 
gangswellen (2, 3) und die Abtriebswelie (4) im wesentli- 
chen parallel zur Fahrzeuglangsrichtung und die erste 
' und zweite Kupplung (5, 6) radial zueinander angeordnet 
sind. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe fiir 
ein Kraftfahrzeug, mit zwei konzentrisch zueinander ange- 
ordneten Eingangswellen und einer Abtriebswelle, wobei 
die erste und zweite Eingangswelle jeweils iiber eine erste 
und zweite Kupplung mit einer Antriebswelle verbindbar 
sind und die erste Eingangswelle zumindest iiber ein erstes 
Zahnradpaar mit der Abtriebswelle und die zweite Ein- 
gangswelle zumindest iiber ein zweites Zahnradpaar mit der 
Abtriebswelle wirksam verbindbar ist. 

Im Stand der Technik sind unterschiedliche ausgebildete 
Kupplungsgetriebe fur Kraftfahrzeuge bekannt. So ofiFen- 
bart die Patentanmeldung P 198 24 415.0 ein Doppelkupp- 
lungsgetriebe mit zwei konzentrisch zueinander angeordne- 
ten Eingangswellen und einer AbUiebswelle. Die Achsen 
der beiden Eingangswellen liegen auf einer gemeinsamen 
Linie, wobei die EingangsweEen selbst sequentiell hinter- 
einander angeordnet sind. Uber zwei zwischen den beiden 
Eingangswellen jeweils angeordnete Kupplungen sind diese 
beiden Eingangswellen jeweils mit einer Antriebswelle ver- 
bindbar, die ebenfalls konzentrisch zu den Eingangswellen 
angeordnet ist, d. h. die Achse der Antriebswelle ist mit den 
Achsen der Eingangswelle im wesentlichen identisch. Dies 
ist dadurch realisiert, daB die Eingangswellen als Hohlwel- 
len ausgefuhrt sind und die Antriebswelle - als Vollwelle - 
sich durch die Eingangswellen hindurch erstreckt. Eine 
wirksame Verbindung zwischen Antriebswelle und Ab- 
triebswelle ist dadurch realisiert, daB zwischen der ersten 
Eingangswelle und der Abtriebswelle ein erstes Zahnrad- 
paar und zwischen der zweiten Eingangswelle und der Ab- 
triebswelle ein zweites Zahnradpaar jeweils eine entspre- 
chende Gangstufe ausbildet und daher eine Drehmomenten- 
Ubertragung von Antriebswelle auf die jeweilige Eingangs- 
welle und dann uber das jeweilige Zahnradpaar auf die Ab- 
triebswelle ermoglicht v^drd. "Qber ein nachgestaltetes Diflfe- 
rentialgetriebe werden dann die Drehmomente entsprechend 
auf die AnUiebsrader iibertragen. 

Aus einer weiteren Patentanmeldung, namlich der 
P 198 21 164.3 ist ein Doppelkupplungsgetriebe bekannt, 
das fur den Front-Quer-Einbau in einem Kraftfahrzeug ge- 
eignet ist. Dieses Doppelkupplungsgetriebe weist eine An- 
triebswelle, zwei Eingangswellen und zwei Abtriebswellen 
auf. Die beiden Eingangswellen sind hier ebenfalls konzen- 
trisch zueinander angeordnet, d. h. die Achsen dieser Ein- 
gangswellen liegen auf einer gemeinsamen Linie, allerdings 
ist die erste Eingangswelle als Vollwelle und die zweite Ein- 
gangswelle als HohlweUe ausgebildet, wobei die erste Ein- 
gangsweEe innerhalb der zweiten Eingangswelle dann ange- 
ordnet ist Um eine einigermaBen kompakte Bauweise zu 
realisieren, ist fiir jede einzehie Abtriebswelle jeweils ein 
Zahnradpaar vorgesehen, so daB die Eingangswellen jeweils 
mit den Abtriebswellen wirksam verbindbar sind. 

Weiterhin ist ein Doppelkupplungsgetriebe aus der DE-C- 
196 31 983 bekannt, das ebenfalls zwei Eingangswellen und 
eine Abtriebswelle aufweist, wobei die Eingangswellen 
konzentrisch zueinander angeordnet sind, d. h. die Achsen 
dieser Eingangswellen also auf einer Linie liegen, wobei des 
weiteren die Eingangswellen wiederum als Hohl- bzw. Voll- 
welle ausgebildet sind und ineinanderliegend angeordnet 
sind. Die beiden Kupplungen, d. h. die erste und die zweite 
Kupplung zur Verbindung der jeweiligen Hngangswellen 
mit der Antriebswelle ist sequentiell hintereinander ange- 
ordnet und in einem separaten Kupplungsgehause vorgese- 
hen. 

Die oben beschriebenen Doppelkupplungsgetriebe sind 
insbesondere fiir den Front-Quer-Einbau in den Motorraum 
eines Kraftfahrzeuges geeignet und weniger fiir den Front- 



Langs-Einbau. Im Zuge von Gewichtseinsparungen beim 
Bau von Kraftfahrzeugen und unter okonomischen und oko- 
logischen Gesichtspunkten sowie unter dem Gesichtspunkt 
der Verkleinerung der Kraftfahrzeuge selbst, gewinnt die 
5 Beriicksichtigung einer sehr kompakten Bauweise von 
Kraftfahrzeugbauteilen, insbesondere Getrieben inmier 
mehr an Bedeutung. So ist - wie oben beschrieben - es nicht 
sehr vorteilhaft, wenn ein Doppelkupplungsgetriebe mehr 
als eine Abtriebswelle aufweist, da dies umgehend den oh- 
10 nehin notwendigen Bauraum noch vergroBert Desweiteren 
erfordert die konzentrische Anordnung der Eingangswellen, 
die nicht ineinanderUegend angeordnet sind, sondem se- 
quentiell hintereinander geschaltet angeordnet sind, einen 
hohen Bauraum, genauso wie wenn die fiir die Drehmomen- 
15 ten-tJbertragung notwendigen Kupplungen sequentiell hin- 
tereinander geschaltet sind. Im Ergebnis darf daher festge- 
halten werden, daB die im Stand der Technik bekannten 
Doppelkupplungsgetriebe fur den Front-Quer-Einbau in den 
Motorraum eines Kraftfahrzeuges zwar geeignet, fur den 
20 Front-Langs-Einbau aber nicht optimal geeignet sind. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, das ein- 
gangs genannte Doppelkupplungsgetriebe derart auszuge- 
stalten und weiterzubilden, daB ein Doppelkupplungsge- 
triebe geschafften ist, daB auch fiir den Front-Langs-Einbau 
25 in den Motorraum eines Kraftfahrzeuges geeignet ist und 
dessen Herstellungskosten moglichst gering sind. 

Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist nun dadurch gelost, 
dafi die erste Eingangswelle als Vollwelle und die zweite 
Eingangswelle als Hohlwelle ausgebildet ist und die erste 
30 Eingangswelle innerhalb der zweiten Eingangswelle ange- 
ordnet ist, daB die Eingangswellen und die Abtriebswelle im 
wesentlichen parallel zur Fahrzeuglangsrichtung und die er- 
ste und zweite Kupplung radial zueinander angeordnet sind. 
Durch die erfindungsgemaBe Ausgestaltung des Doppel- 
35 kupplungsgeuiebes in der nunmehr beschriebenen Kombi- 
nation der Merkmale werden entscheidende Vorteile reali- 
siert. Einerseits ist eine kompakte Bauweise des Doppel- 
kupplungsgetriebes in einem Front-Langs-Einbau in den 
Motorraum eines Kraftfahrzeuges moglich, da die erste Ein- 
40 gangswelle als >follwelle und die zweite Eingangswelle als 
Hohlwelle ausgebildet ist und entsprechend ineinander an- 
geordnet sind. Desweiteren ist nur eine Abtriebswelle vor- 
gesehen, die ebenfalls wie die Eingangswellen in Fahrzeug- 
langsrichtung angeordnet sind. Weiterhin ist entscheidend, 
45 daB die notwendigerweise vorzusehenden Kupplungen ra- 
dial, und eben nicht mehr sequentiell zueinander angeordnet 
sind, da dies den erforderlichen Bauraum in Fahrzeuglangs- 
richtung minimiert. Im Ergebnis ist nicht nur durch die 
Kombination dieser Merkmale ein sehr kompaktes Doppel- 
50 kupplungsgetriebe fur ein Kraftfahrzeug auf kostengiinstige 
An und Weise geschaffen, das sich besonders fur den Front- 
Langs-Einbau in einen Motorraum eignet, sondem auch ei- 
nen hohen Wirkungsgrad, eine geringe BaugroBe und gerin- 
ges Gewicht aufweist und dennoch niedrige Herstellungsko- 
55 sten erfordert. 

Es gibt nun eine Vielzahl von Moglichkeiten, daB erfin- 
dungsgemaBe Doppelkupplungsgetriebe in vorteilhafter 
Weise auszugestalten und weiterzubilden. Hierfiir darf zu- 
nachst auf die dem Patentanspruch 1 nachgeordneten Pa- 
60 tentanspriiche verwiesen werden. Im folgenden soil nun ein 
bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung anhand ei- 
ner Zeichnung sowie der nachfolgenden Beschreibung na- 
her erlautert werden. In der Zeichnung zeigt 
Fig. 1 in einer vereinfachten schematischen Darstellung 
65 das erfindungsgemaBe Doppelkupplungsgettiebe fur den 
Front-Langs-Einbau in einem Kraftfahrzeug. 

Die Fig, 1 zeigt in einer sehr verdnfachtrai schematischen 
Darstellung ein Doppelkupplungsgetriebe 1 fiir ein hier 
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nicht naher dargesiellles Kraftfahrzeug. Das Doppelkupp- 
lungsgetriebe 1 weist zwei konzentrisch zueinander ange- 
ordnete Eingangswellen 2 und 3 und eine Abtriebsweile 4 
auf. Die erste Eingangswelle 2 bzw. die zweite Eingangs- 
weUe 3 ist jeweils uber eine erste und zweile Kupplung 5 
bzw. 6 mit einer Antriebswelle 7 verbindbar. Zumindesl 
uber ein erstes Zahnradpaar 8 ist die erste Eingangswelle 2 
mit der Abtriebsweile 4 wirksam verbindbar, wobei die 
zweite Eingangswelle 3 zumindest iiber ein zweites Zahn- 
radpaar 9 mit der Abtriebsweile 4 wirksam verbindbar ist. 

Die eingangs beschricbenen Nachteile sind dadurch ver- 
mieden, d. h, eine sehr kompakte Bauweise wird fiir das 
Doppelkupplungsgetriebe dadurch erreicht, daB die erste 
Eingangswelle 2 als VollweUe 2a und die zweite Eingangs- 
welle 3 als Hohlwelle 3a ausgebildet ist und die erste Hn- 
gangswelle 2 innerhalb der zweitcn Eingangswelle 3 ange- 
ordnet ist, daB die Eingangswellen 2 und 3 und die Abtriebs- 
weile 4 im wesentlichen parallel zur Fahrzeuglangsrichtung 
und die erste und zweite Kupplung 5 und 6 radial zueinander 
angeordnet sind. Durch die nunmehr verwirklichte Merk- 
malskombination werden entscheidende Vorteile erreicht, 
namlich eine sehr kompakte Bauweise fiir den Front-Langs- 
Einbau in den Motorraum eines Kraftfahrzeuges fur das ent- 
sprechende Doppelkupplungsgetriebe 1 erzielt. Die kom- 
pakte Bauweise wird dadurch noch verstarkt, daB besiimmte 
Zahnradpaare durch nur eine Schiebemuffe jeweils kuppel- 
bar sind, was im folgenden noch ausfuhrlicher erortert wer- 
den wird. Eine geringe Langsausdehnung des Doppelkupp- 
lungsgetriebes 1 wird insbesondere dadurch erzielt, daB ctie 
erste und zweite Kupplung 5 und 6 radial zueinander ange- 
ordnet sind, also eben nicht mehr sequentiell hintereinander 
angeordnet sind. 

Fig, 1 zeigt, daB die Antriebswelle 7 uber ein Schwin- 
gungsdampfungssystem 10 uber die erste bzw. zweite Kupp- 
lung 5 und 6 mit der ersten bzw. zweiten Eingangswelle 2 
und 3 wirksam verbindbar ist. Hierbei realisiert die erste 
Kupplung 5 eine wirksame Verbindung zwischen der An- 
triebswelle 7 und der ersten Eingangswelle 2, wobei die 
zweite Kupplung 6 eine wirksame Verbindung zwischen der 
Antriebswelle 7 und der zweiten Eingangswelle 3 realisiert. 
Gut zu erkennen ist, daB die erste Eingangswelle 2 radial in- 
nen Uegend in der zweiten Eingangswelle 3 angeordnet ist. 
Das Schwingungsdampfungssystem 10, das vzw. als Zwei- 
massenschwingungsdampfer ausgebildet ist, dient zur aku- 
sdschen Entkopplung der schwingungstechnisch verbunde- 
nen Bauteile. 

Das hier dargestellte Doppelkupplungsgetriebe 1 weist 
insgesamt sieben Vorwartsgange auf, wobei zur Realisie- 
rung eines Ruckwartsganges R eine separate Nebenwelle 11 
vorgesehen ist. 

Die erste Eingangswelle 2 weist aufeinanderfolgend die 
jeweiligen Zahnrader 12a, 13a, 14a und 15a fur die 7., 5., 3., 
1. Gangstufe auf, Hingegen weist die zweite Eingangswelle 
3 aufeinanderfolgend die jeweiligen Zahnrader 16a, 17a und 
18a fiir die 2., 4. und 6. Gangstufe auf. 

Die Zahnrader 12a bis 15a der ersten Eingangswelle 2 
bzw. die Zahnrader 16a bis 18a der zweiten Eingangswelle 3 
kammen mit den auf der Abtriebsweile 4 entsprechend je- 
weils angeordneten korrespondicrenden Zahnradem 12b bis 
18b. Hierbei wird die. erste Gangstufe des Doppelkupp- 
lungsgetriebes 1 durch das Zahnradpaar 15a bzw. 15b, die 
zweite Gangstufe durch das Zahnradpaar 16a bzw. 16b, die 
3. Gangstufe durch das Zahnradpaar 14a bzw. 14b, die 4, 
Gangstufe durch das Zahnradpaar 17a bzw. I7b, die 5. 
Gangstufe durch das Zahnradpaar 13a bzw. 13b, die 6. 
Gangstufe durch das Zahnradpaar 18a bzw. 18b und die 7. 
Gangstufe durch das Zahnradpaar 12a bzw. 12b gebildet. 
Das erste Zahnradpaar 8 wird durch die Zahnrader 15a und 



15b und das zweite Zahnradpaar 9 wird durch die Zahnrader 
16a und 16b gebildet. 

Urn eine besonders kompakte Bauweise des Doppelkupp- • 
lungsgetriebes 1 zu realisieren, ist fur die erste und dritte 
S Gangstufe sowie fur die vierte und sechste, die funfte und 
siebte sowie die zweite Gangstufe und die Ruckwartsgangs- 
tufe jeweils eine gemeinsame Schiebemuffe vorgesehen, 
welche die genannten Gange wahlweise schaltet bzw. schal- 
ten kann, was hier aber nicht im einzelnen explizit daige- 
10 stelUist. 

Die bcidcn Kupplungen, namlich die erste und zweite 
Kupplung 5 und 6 sind hier bei der bevorzugten Ausfuh- 
rungsform als naBlaufende Lamellenkupplungen 5a bzw. 6a 
ausgefuhrt und bilden eine "kompakte Radiaikupplung" mit 

15 einem entsprechenden Kupplungsgehause 19. Je nachdem 
wie die Kupplungen 5 bzw. 6 geschaltet sind, kann die radial 
innen liegende oder die radial auBen liegende Kupplung 5 
bzw. 6 als Anfahrkupplung ausgebildet sein. Bei der hier 
dargestellten bevorzugten Ausfuhrungsform ist die radial 

20 auBen liegende erste Kupplung 5 als Anfahrkupplung ausge- 
bildet. 

Weiterhin weist die erste Eingangswelle 2 eine hier nicht 
dargestellte axial verlaufende Bohrung auf, die vzw. zur 
Druckolversorgung der einzelnen Bauteile des Doppelkupp- 

25 lungsgetriebes 1 dient. ZweckmaBigerweise ist ein entspre- 
chender Ringspalt vorgesehen, uber welchen das Kuhlol 
dem Kupplungsgehause 19 zugefiihrl wird, so daB eine 
Druckoleinspeisung mit geringen radialen Bauraumbedarf 
realisiert ist. Vzw. ist hierfiir zwischen dem Kupplungsge- 

30 hause 19 und dem nicht naher bezeichneten bzw. nicht dar- 
gestellten Getriebegehause ein Ringspalt ausgebildet. Die 
Kupplungen 5 und 6 sind mit der jeweiligen Eingangswelle 
2 bzw. 3 iiber eine entsprechende Steckverzahnung wirksam 
verbindbar. In den jeweiligen Kupplungskolben der Kupp- 

35 lungen ist vzw. eine Flieholkompensadon vorgesehen. An 
den Kupplungsgehause 19 kann auch eine Verzahnung zum 
Antrieb einer Olpumpe vorgesehen werden, wobei bevor- 
zugt aber ein direkter Olpumpenantrieb vorgesehen wird. 
Der Abtriebsweile 4 ist ein Differendalgetriebe 20 nach- 

40 geschaltet, wobei das Differentialgetriebe 20 und die Ab- 
triebsweile 4 iiber eine Schragverzahnung 21 entsprechend 
wirksam verbindbar sind. Ausgehend vom Diflferentialge- 
tricbe 20 erstrecken sich die Antriebswellen 22 und 23 zu 
den entsprechend nicht dargestellten Antriebsradem. Deut- 

45 lich zu erkennen ist, daB aufgrund des erfindungsgemaBen 
Doppelkupp lungsgetriebes 1, insbesondere des hier reali- 
sierten Front-Langs-Einbaus in den Motorraum eines Kraft- 
fahrzeuges eine besonders erhohte kompakte Bauweise 
durch die Kombination der eingangs erwahnten Merkmale 

50 erreicht ist. Zusammen mit der radialen Anordnungen der 
Kupplungen 5 und 6 und der in Fahrzeuglangsrichtung an- 
geordneten Eingangswellen 2 und 3 sowie der Abtriebs- 
weile 4 ist bezuglich der Langserstreckung des Doppelkupp- 
lungsgetriebes 1 eine erhoht kompakte - Grundbauraum 

55 sparende - Anordnung realisiert, die uber die "gemeinsamen 
Schiebemuffen" zwischen bestimmten Gangstufen noch- 
mals erhoht wird. 
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1 Doppelkupplungsgetriebe 

2 erste Eingangswelle 
2a Voilwelle 

3 zweite Eingangswelle 
3a Hohlwelle 

4 Abtriebsweile 

5 erste Kupplung 

5a Lamellenkupplung 
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6 zweite Kupplung 
6a LameEeiiupplung 

7 Antriebswelle 

8 erstes Zahnradpaar 

9 zweites Zahnradpaar 

10 Schwingungsdampfungssystem 

11 Nebenwelle 
12a Zahnrad 
12b Zahnrad 
13a Zahnrad 
13b Zahnrad 
14a Zahnrad 
14b Zahnrad 
15a Zahnrad 
15b Zahnrad 
16a Zahnrad 
16b Zahnrad 
17a Zahnrad 
17b Zahnrad 
18a Zahnrad 
18b Zahnrad 

19 Kupplungsgehause 

20 Differentialgetriebe 

21 Schragverzahnung 

22 Antriebswelle 

23 Antriebswelle 
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1. Doppelkupplungsgetriebe (1) fur ein Kraftfahrzeug, 
mit zwei konzentrisch zueinander angeordneten Ein- 
gangswellen (2, 3) und einer Abtriebswelle (4), wobei 
die ersic und zweite EingangsweUe (2, 3) jeweils uber 
eine erste und zweite Kupplung (5, 6) mit einer An- 
triebswelle (7) verbindbar sind und die erste Eingangs- 
weUe (2) zumindest iiber ein erstes Zahnradpaar (8) mit 
der Abtriebswelle (4) und die zweite EingangsweUe (3) 
zumindest uber ein zweites Zahnradpaar (9) mit der 
AbttiebsweUe (4) wirksam verbindbar ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die erste EingangsweUe (2) als 
VoUweUe (2a) und die zweite EingangsweUe (3) als 
HohlweUe (3a) ausgebUdet ist und die erste Eingangs- 
weUe (2) innerhalb der zweiten EingangsweUe (3) an- 
geordnet ist, daB die EingangsweUen (2, 3) und die Ab- 
triebswelle (4) im wesentUchen paraUel zur Fahrzeug- 
langsrichtung und die erste und zweite Kupplung (5, 6) 
radial zueinander angeordnet sind. 

2. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB sieben Vorwartsgange vor- 
gesehen sind. 

3. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur ReaUsierung eines 
Ruckwartsganges (R) eine separate NebenweUe (11) 
vorgesehen ist. 

4. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
erste EingangsweUe (2) aufeinanderfolgend die jewei- 
Hgen Zahnrader (12a, 13a, 14a, 15a) fur die siebte, die 
funfte, die dritte und die erste Gangstufe aufweist. 

5. DoppeUcupplungsgetriebe nach einem der vorste- 60 
henden Anspniche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
zweite EingangsweUe (3) aufeinanderfolgend die je- 
weUigen Zahnrader (16a, 17a, 18a) fiir die zweite, 
vierte und sechste Gangstufe aufweist. 

6. DoppeUcupplungsgetriebe nach einem der vorste- 65 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB fur 
die erste und dritte Gangsuife sowie fiir die vierte und 
sechste, die funfte und siebte sowie die zweite Gangs- 
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tufe und die Riickwartsgangstufe jeweUs eine gemein- 
same Schiebemuffe vorgesehen ist, welche die genann- 
ten Gange wahlweise schaUet. 

7. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
beiden Kupplungen (5, 6) als LameUenkupplungen (5a, 
6a) ausgefuhrt sind und hierdurch eine kompakte Ra- 
dialkupplung mit einem Kupplungsgehause (19) aus- 
gebUdet ist, 

8. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
radial innen Uegende oder die radial auBen Uegende 
Kupplung (5, 6) als Anfahrkupplung ausgebildet ist. 

9. Doppelkupplungsgeuiebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
erste EingangsweUe (2) eine axial verlaufende Boh- 
rung aufweist. 

10. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
■ henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB das 

Kupplungsgehause (19) mit einem Ringspalt zum Ge- 
triebegehause ausgebildet ist. 

11. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplungen (5, 6) mit der jeweiUgen EingangsweUe 
(2, 3) uber eine entsprechende Steckverzahnung wirk- 
sam verbindbar ist. 

12. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB in 
den jeweiUgen Kupplungskolben der Kupplungen (5, 
6) eine FUeholkompensation vorgesehen ist. 

13. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorste- 
henden Anspniche, dadurch gekennzeichnet, daB an 
dem Kupplungsgehause (19) eine Verzahnung zum An- 
trieb einer Olpumpe vorgesehen ist. 

14. DoppelkupplungsgeUnebe nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
AntriebsweUe (7) ein Schwingungsdampfungssystem 
(10) vorgeschaltet ist. 
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